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JSueAtra  Portada 

JOSEPH  PENNELL,  un  entusiasta  y  delicado  artista 
norteamericano,  nunca  se  excedió  en  los  bosquejos  que 
hizo  del  Canal  de  Panamá.  Estos  son  brillantes,  audaces  y 
retratan  el  espíritu  vigoroso  de  la  construcción  del  Canal. 
La  portada  de  este  mes,  "La  Aldea  Nativa,"  fue  uno  de 
sus  cuadros  de  la  vida  que  encontró  en  el  Istmo  en  1912. 
Pennell  sintió  que  estaba  pintando  "la  cosa  más  maravi- 
llosa del  mundo,"  y  dice  que  lo  captó  en  su  momento  más 
pintoresco.  La  historia  ha  probado  que  su  juicio  era 
acertado.  Una  de  las  pocas  litografías  originales  de  su 
bosquejo  se  encuentra  en  la  Biblioteca-Museo  de  la 
Zona  del  Canal. 
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2  Junio  de  1964 


Thomas  C.  Mann 

Subsecretario  de  Estado 

de  Asuntos  Interamericanos 

LA  DIRECTIVA  de  la  Compañía  del 
Canal  de  Panamá  cuenta  con  dos  nuevos 
miembros.  Se  trata  de  los  señores 
Thomas  C.  Mann,  Subsecretario  de  Es- 
tado para  Asuntos  Interamericanos,  y 
Paul  R.  Ignatius,  Subsecretario  del  Ejér- 
cito. El  señor  Mann,  natural  de  Laredo, 
Tejas,  fue  juramentado  en  su  nuevo  car- 
go como  Subsecretario  de  Estado  para 
Asuntos  Interamericanos  el  día  3  de 
enero  del  presente  año.  Dicho  señor 
también  hace  las  veces  de  Ayudante 
Especial  del  Presidente  y  Coordinador 
en  representación  de  los  Estados  Unidos 
en  la  Alianza  para  el  Progreso.  El  señor 
Ignatius  asumió  el  puesto  de  Subsecre- 
tario del  Ejército  el  24  de  febrero  del 
mismo. 

El  señor  Mann  sucede  a  Edwin  M. 
Martin,  quien  fuere  designado  por  el 
Presidente  Lyndon  B.  Johnson  Embaja- 
dor de  los  EE.  UU.  de  América  en 
Argentina.  El  señor  Ignatius  sucede  a 
Stephen  Ailes  nombrado  en  el  cargo  de 
Secretario  del  Ejército  por  el  Presidente. 

El  señor  Mann,  como  diplomático  de 
carrera,  fue  Embajador  de  los  Estados 
Unidos  en  Méjico  en  1961.  Con  su 
actual  nombramiento  es  la  segunda  vez 
que  el  señor  Mann  ocupa  el  puesto  de 
Subsecretario  de  Estado  para  Asuntos 
Interamericanos,  habiendo  desempe- 
ñado el  cargo  anteriormente  del  19  de 
septiembre  de  1960  al  30  de  marzo 
de  1961,  época  en  que  fue  nombrado 
embajador  en  Méjico. 

De  septiembre  de  1957  a  septiembre 
de  1960  el  señor  Mann  fue  Subsecreta- 
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rio  de  Estado  para  Asuntos  Económicos 
y  figuró  activamente  en  numerosos  as- 
pectos de  las  relaciones  estadounidenses 
con  la  América  Latina. 

El  señor  Mann  nació  en  Laredo,  Esta- 
do de  Tejas  el  11  de  noviembre  de  1912 
y  se  recibió  en  la  Universidad  de  Bavlor 
en  la  ciudad  de  Waco,  Tejas,  en  1934, 
donde  obtuvo  los  títulos  de  Artes  y 
Derecho.  De  1934  a  1942  el  señor  Mann 
practicó  la  abogacía  en  Laredo. 

Cuando  primeramente  pasó  a  la 
carrera  diplomática  en  1942,  el  señor 
Mann  fue  designado  Ayudante  Especial 
del  Embajador  de  los  Estados  Unidos 
en  Montevideo,  Uruguay. 

Regresó  al  Departamento  de  Estado 
en  1943  como  Subjefe  de  la  División  de 
Economía.  Más  tarde  fue  nombrado  Jefe 
de  la  División  de  Asuntos  del  Río  Píate 
en  dicho  Departamento  y  como  Ayu- 
dante Especial  al  Secretario  de  Estado 
para  Asuntos  de  las  Repúblicas  Ameri- 
canas. En  1947  el  señor  Mann  fue  nom- 
brado en  la  Embajada  estadounidense 
en  Caracas,  Venezuela,  encargado  de 
los  asuntos  políticos  y  petroleros. 

En  enero  de  1950,  regresó  al  Depar- 
tamento de  Estado  en  calidad  de  Direc- 
tor de  la  Oficina  de  Asuntos  Americanos 
Centrales,  y  en  noviembre  de  aquel  año 
fue  nombrado  Ayudante  del  Subsecre- 
tario de  la  Dirección  de  Asuntos  ínter- 
americanos.  En  agosto  de  1953  el  señor 
Mann  fue  de  nuevo  designado  al  exte- 
rior como  Asesor  de  la  Embajada  en 
Atenas.  En  octubre  de  1954,  pasó  a 
Asesor  de  la  Embajada  en  la  ciudad  de 
Guatemala.  Fue  nombrado  Embajador 
en  El  Salvador  en  octubre  de  1955,  pues- 
to que  ocupó  hasta  noviembre  de  1957. 

El  señor  Mann  está  casado  con  Nancv 
Milling  Aynesvvorth  de  Waco,  Tejas,  v 
tienen  un  hijo,  Clifton  Avnesworth 
Mann. 

El  señor  Ignatius  es  natural  de  la  ciu- 
dad de  Los  Angeles,  California.  Cursó 
estudios  en  las  escuelas  públicas  de 
Glendale,  suburbio  de  Los  Angeles.  En 
1942  obtuvo  su  título  universitario  con 
honores  de  la  Universidad  de  California 
del  Sur  y  fue  electo  a  la  sociedad  Phi 
Beta  Kappa. 

Durante  la  Segunda  Guerra  Mundial 
el  señor  Ignatius  fue  teniente  de  Marina, 
principalmente   como   oficial   de   arma- 


Paul  R.  Ignatius 
Subsecretario  del  Ejército 

mentó  de  aviación  a  bordo  del  porta- 
aviones Manila  Bay  en  el  Pacífico.  Bre- 
vemente integró  la  comisión  encargada 
de  preparar  un  manual  para  la  Dirección 
de  Abasto  y  Cuentas  de  la  Marina. 

En  febrero  de  1947  el  señor  Ignatius 
recibió  el  titulo  de  Master  en  la 
Administración  de  Negocios  de  la  Uni- 
versidad de  Harvard.  Durante  los  tres 
años  posteriores  fue  Ayudante  Investi- 
gador e  Instructor  en  la  Administración 
de  Negocios  de  la  Universidad  de 
Harvard. 

Dimitió  su  profesorado  de  dicha  uni- 
versidad en  1950  para  fundar  con  dos 
de  sus  compañeros  del  Colegio  de  Nego- 
cios de  Harvard,  la  empresa  para  la 
capacitación  de  personal  en  la  adminis- 
tración de  negocios,  consulta  e  investi- 
gación Harbridge  House,  Inc. 

Durante  los  subsiguientes  11  años,  el 
señor  Ignatius  tuvo  un  papel  importante 
en  el  desarrollo  y  expansión  de  la  em- 
presa Harbridge  House.  Gran  parte  de 
sus  labores  fueron  dedicadas  a  las 
técnicas  de  consulta  e  investigación 
en  el  ramo  de  abasto  y  obtención  de 
abastos  y  la  consiguiente  responsabili- 
dad que  supone  esa  actividad  represen- 
tativa de  un  gran  sector  de  la  industria 
para  la  defensa  nacional.  Entre  los  pro- 
yectos principales  que  tomara  a  su  cargo 
el  señor  Ignatius  fue  el  trazado  y  funda- 
ción del  Colegio  para  la  Administración 
de  Negocios  del  Ejército  en  el  Fuerte 
Belvoir  y  en  el  Centro  de  la  Adminis- 
tración de  Logística  del  Ejército  en  el 
Fuerte  Lee. 


The  Panamá  Canal  Review  En  Español 


TRANSITO  COMERCIAL  POR  NACIONALIDAD 


Tercer  Trimestre,  Año  Fiscal  1964 

1964 

1963 

1951-1955 

Nacionalidad 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Número 

,de 

tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Belgas 
Inglesas 

Chilenas 

China,    Nac 

Colombianas 

Danesas 
Francesas 
Alemanas  _        — 
Griegas          _     - 

Hondurenas 

Israelitas 
Italianas. 
Japonesas. 

Libanesas  

Liberianas    _ 

Holandesas 

Nicaragüenses  — 
Noruegas 

Panameñas 

Peruanas 

Filipinas  . 
Suecas    _ 
Suiza 

Estadounidenses  . 
Otras    ._     -     -- 

16 

357 
33 
14 
81 
75 
58 

278 

148 
90 
10 
45 

191 
15 

241 

210 
17 

400 

148 
34 
20 

119 
24 

413 
52 

89,751 

2,283,881 

242,596 

97,268 

82,809 

435,038 

233,200 

851,705 

1,367,307 

65,178 

69,494 

242,216 

1,066,882 

129,617 

2,654,571 

813,330 

25,357 

3,225,705 

527,688 

129,011 

75,950 

796,018 

26,601 

2,484,938 

271,114 

11 

332 

22 

17 

48 

73 

26 

245 

172 

51 

18 

36 

188 

10 

200 

187 

13 

356 

100 

15 

14 

98 

1 

338 

30 

37,806 

1,846,957 

146,225 

107,747 

66,540 

380,561 

131,587 

746,900 

1,452,448 

23,686 

42,947 

198,678 

1,079,996 

83,234 

1,715,665 

770,229 

20,059 

2,690,695 

414,403 

58,151 

52,072 

545,096 

7,979 

1,820,862 

163,555 

2 

323 

17 

6 
35 
57 
35 
54 
29 
97 

2,716 

1,936,872 

85,011 

54,599 

37,708 

224,852 

163,469 

109,721 

253,278 

130,876 

32 
69 

182,089 
470,531 

48 

30 

6 

203 

116 

4 

5 

46 

2 

498 

59 

300,445 

151,379 

6,551 

833,741 

665,039 

9,135 

33,662 

198,424 

11,789 

3,088,092 

113,413 

Total 

3,089 

18,287,225 

2,601 

14,604,148 

1,773 

9,063,392 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales)  


Mes 


Julio    1963 

Agosto 

Septiembre 

Octubre 

Noviembre 

Diciembre 

Enero    1964 

Febrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

Totales: 
6  meses  - 


Totales  del  año 
fiscal 


Travesías 


944 
946 
923 
980 
946 
958 

1,015 
997 

1,077 


978 
950 
909 
882 
924 
947 
769 
841 
991 


8,191 


11,017 


Peajes  en  Bruto0 
(En  miles  de  dólares) 


557 
554 
570 
607 
568 
599 
580 
559 
632 


5,226 


7,062 


1964 


4,842 
4,836 
5,154 
4,879 
4,897 
5,140 
5,193 
5,480 


$45,319 


1963 


$4,980 
4,926 
4,617 
4,411 
4,684 
4,983 
3,871 
4,313 
5,084 


$41,869 


$56,368 


Promedio 
1951-55 

$2,432 
2,403 
2,431 
2,559 
2,361 
2,545 
2,444 
2,349 
2,657 


$22,181 


$29,969 


MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 

La  tabla  que  aparece  a  continuación  indica  el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes 
embarcaciones  comerciales  (de  300  toneladas  netas  o  más)  entre  las  ocho  principales  rutas 

comerciales: — 

Trimestre— Año  Fiscal   1964 


Intercostal  de  los  EE.  UU 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central- . 
Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente.  . 
Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia. 
Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU. /Canadá  .- 

Europa  y  Sur  América 

Europa  y  Australasia - 

Todas  las  otras  rutas 


Total  de  tráfico  - 


1964 


108 
628 
196 
566 
79 
269 
357 
106 
780 


70 
535 
111 
462 

63 
268 
305 
108 
679 


Promedio 

de  Tránsitos 

1951-55 


146 
445 
129 
261 

48 
193 
123 

95 
333 


1,773 


CON  EL  VOLUMEN  de  tráfico  cana- 
lera por  el  Canal  de  Panamá  ascen- 
diendo a  un  total  de  10,110  barcos  de 
alta  mar  que  se  registró  a  fines  de 
abril,  existe  la  impresión  de  que  hay 
toda  indicación  de  que  el  año  fiscal  de 
1964  sentará  una  nueva  marca  de 
travesías  marítimas. 

A  fines  del  mes  de  abril  solo  quedaban 
1,314  barcos  para  llegar  a  la  marca  pre- 
viamente establecida  de  11,424  trave- 
sías registradas  en  1962  por  naves  de 
más  de  300  toneladas  netas  del  Canal 
de  Panamá.  Según  lo  indicado  por  el 
total  de  tráfico  marítimo  estable- 
cido en  el  mes  de  mayo,  dicha  totalidad 
fácilmente  podría  atenerse  y  aún  so- 
brepasarse durante  el  mes  de  junio. 
Tanto  el  tráfico  marítimo,  como  el 
volumen  de  carga  y  los  peajes  mantu- 
vieron su  nivel  alto  durante  los  meses 
de  enero,  febrero  y  marzo,  épocas  en 
que  tal  fue  el  congestionamiento  marí- 
timo que  apenas  habían  suficientes  ma- 
nos para  atender  a  tanta  nave  esperando 
transitar  la  vía  interoceánica.  El  pro- 
medio de  travesías  marítimas  por  el 
Canal  llegó  a  la  nueva  marca  de  35 
buques  diarios  entre  los  meses  de  enero 
y  marzo  del  presente  año. 

El  motivo  del  inusitado  número  de 
travesías  durante  la  época  señalada  se 
debió  a  los  movimientos  de  grandes 
cantidades  de  trigo  hacia  Europa  y  la 
prisa  especulativa  de  cerrar  contratos 
en  Japón  por  el  temor  de  nuevas  res- 
tricciones sobre  las  importaciones  japo- 
nesas. Estas  condiciones  combinadas 
con  las  demandas  especulativas  de  trigo 
por  Rusia  tuvieron  como  resultado  una 
fuerte  alza  en  las  tarifas  fletadoras. 
El  alza  en  las  tarifas  fletadoras  activó 
a  muchos  barcos  de  las  flotas  mer- 
cantes mundiales  que  hasta  entonces  se 
hallaban  inactivos. 

Durante  el  mes  de  marzo,  el  gobierno 
japonés  reinstituyó  controles  económi- 
cos tendientes  a  limitar  las  importa- 
ciones a  fin  de  equilibrar  el  estado  de 
sus  divisas  extranjeras.  En  tiempos  pasa- 
dos, semejantes  medidas  correctivas  han 
tenido  el  efecto  de  reducir  el  movi- 
miento de  carga  por  el  Canal.  En  la 
actualidad  el  Lejano  Oriente  representa 
aproximadamente  el  37  por  ciento  de  la 
carga  marítima  que  pasa  por  el  Canal 
de  Panamá. 

Los  productos  principales  que  se 
embarcan  para  el  Lejano  Oriente  y  espe- 
cialmente para  el  Japón,  pasando  por 
la  vía  interoceánica,  incluyen  carga- 
mentos de  carbón,  chatarra  procedente 
de  Europa  y  de  la  Costa  Oriental  de 
los  Estados  Unidos,  y  fosfato  de  los 
puertos  estadounidenses  del  Golfo.  La 


Junio  de  1964 


carga  proveniente  del  Lejano  Oriente 
con  destino  al  Atlántico  consiste  de 
artículos  fabricados  en  el  Japón  y  hierro 
mineral  del  Perú  cargado  a  bordo  de 
barcos  que  en  su  viaje  de  regreso  al 
Japón  llevan  cargamentos  de  carbón. 

Los  embarques  de  trigo  provenientes 
de  los  Estados  Unidos  y  de  puertos  de 
la  Costa  Occidental  canadiense  aumen- 
taron a  casi  dos  millones  de  toneladas 
durante  el  pasado  año  fiscal.  Podría 
registrarse  una  reducción  de  hasta 
700,000  toneladas  dado  que  los  pronós- 
ticos de  una  buena  cosecha  de  trigo  en 
Europa  resulten  ciertos.  Por  lo  general 
durante  el  verano  se  registra  una  reduc- 
ción en  los  embarques  de  grano  debido 
a  que  las  remesas  de  este  producto  se 
hacen  por  la  vía  marítima  del  Río 
San  Lorenzo. 

Los  productos  que  se  espera  seguirán 
su  curso  en  el  futuro  comercio  marítimo 
canalero  son  el  petróleo  y  el  banano. 
Puede  que  se  registre  un  aumento  en 
esos  productos  para  el  año  venidero. 
Podría  registrarse  un  aumento  continuo 
en  los  embarques  de  gasolina  de  los 
puertos  del  Golfo  hacia  la  Costa  Occi- 
dental de  los  Estados  Unidos;  de  aceite 
residual  hacia  el  Lejano  Oriente  y  de 
aceite  crudo  para  la  Costa  Occidental 
de  los  Estados  Unidos. 

El  banano,  que  por  tantos  años  ha 
figurado  como  el  producto  principal  en 
el  comercio  canalero,  está  siendo  expor- 
tado en  volumen  continuamente  ascen- 
dente de  los  puertos  de  la  América 
Central  y  del  Sur  hacia  los  Estados  Uni- 
dos y  Europa,  utilizando  el  paso  del 
Canal.  Barcos  veloces  bananeros  dota- 
dos de  refrigeración  llevan  ese  producto 
a  su  destino  en  muy  poco  tiempo,  para 
regresar  en  lastre  por  el  Canal  hacia  los 
puertos  fruteros  donde  les  esperan  nue- 
vos cargamentos.  Hoy  en  día  el  banano 
ya  no  tiene  que  ser  transportado  en 
barcos  especialmente  diseñados  para 
llevar  ese  producto.  Los  nuevos  métodos 
de  embalaje  permiten  que  el  banano  sea 
transportado  por  cualquier  barco  que 
tenga  a  bordo  un  espacio  para  carga 
refrigerada. 

Para  poder  predecir  cuál  ha  de  ser  el 
tráfico  marítimo  del  Canal  en  el  futuro 
inmediato,  se  debe  tomar  en  cuenta  el 
mercado  fletador  marítimo  mundial 
como  resultado  de  las  demandas  de  trigo 
por  Rusia.  Muchas  de  estas  naves  per- 
manecen activas  y  se  emplean  para 
transportar  cualquier  clase  de  carga  dis- 
ponible. Podrían  registrarse  reducciones 
en  los  totales  de  carga  futura,  aún 
cuando  el  actual  volumen  de  travesías 
marítimas  por  el  Canal  se  mantenga  en 
su  presente  alto  nivel. 


MOVIMIENTO  DE  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Pacífico  al  Atlántico 


Producto 


Menas,  Varias 

Madera 

Peróleo  y  productos  derivados  (no  incluye 

asfalto) 

Trigo 

Azúcar 

Alimentos    enlatados 

Nitrato  de  Soda 

Cebada 

Bananos 

Metales,    Varios 

Productos  de  Alimentos  Refrigerados  (no 

incluye  frutas  frescas) 

Café 

Harina  de  pescado 

Hierro  Fabricado  y  Acero 

Pulpa   de   Madera 

Demás  productos 

Total 


Tercer  Trimestre,  Año  Fiscal  1964 


1964 


1,493,594 

1,119,227 

521,022 
494,618 
366,267 
220,736 
226,483 
151,917 
354,126 
298,492 
260,659 

110,486 
333,667 
306,667 
126,818 
1,565,591 


7,950,370 


1963 


1,563,792 
988,427 

350,657 
352,651 
416,310 
235,009 
181,503 
169,378 
274,884 
268,530 
282,339 

98,206 

323,443 

219  518 

119,956 

1,577,477 


7,422,080 


Promedio 

de  Tránsitos 

1951-55 


961,032 
868,628 

249,439 
508,144 
233  804 
304,637 
360,514 
58,964 
192,445 
162,399 
163,265 

76,638 


60,502 

48,257 

660,674 


4,909  342 


Del  Atlántico  al  Pacífico 


Producto 


Petróleo  y  derivados  (no  incluye  asfalto) 

Carbón   y   coque 

Hierro    Fabricado    y   Acero 

Fosfatos 

Azúcar 

Frijoles  de   Soya 

Metales,  (Chatarra) 

Melaza 

Maíz 

Papel  y  productos  de  papel 

Menas,  Varias 

Fertilizantes 

Algodón 

Productos  químicos,  varios 

Metales,  varios 

Demás  productos 

Total 


Tercer  Trimestre,  Año  Fiscal  1964 


1964 


2.860,421 
1,704,659 
401,581 
602,281 
104,543 
504,110 
644,261 
114,552 
769,756 
115,965 
392,704 
1 13,436 
116,614 
199,618 
137,385 
1,554,429 


10,336,855 


1963 


2,222,273 
1,242,702 
245,565 
500,545 
68,669 
404,302 
344,815 


245,419 
62,682 

228,610 
80,824 
80,572 

1 19,797 

90,987 

1,244,306 


7,182,068 


Promedio 

de  Transites 

1951-55 


968,731 

676,946 
420,153 
195,587 
101,508 
134,079 
16,632 


19,077 
88,306 
27,416 
34,616 
66,290 
41,822 
31,882 
1,219,126 


4,042,171 


TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 


Tercer  Trimestre,  Año  Fiscal  1964 

1964 

1963 

Promedio 

de  Tránsitos 

1951-55 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacífico 

De1  Pacífico 

al 

Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

1,625 
83 

1,464 
73 

3,089 
156 

2,601 
101 

1,773 

284 

Total                                

1,708 

1,537 

3,245 

2,702 

2,057 

Buques  del  Gobierno  Estadounidense:  " 
De  alto  bordo,                     _    - 

41 
17 

35 
10 

76 
27 

64 
36 

151 

71 

Total  de  embarcaciones  comercia- 
les y  del  Gobierno  de  EE.  UU._ 

1,766 

1,582 

3,348 

2,802 

2,279 

0  Embarcaciones  de  más  de  300  toneladas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 
00  Embarcaciones  sobre  las  cuales  son  acreditados  los  peajes.  Antes  del  19  de  julio  de 
1951,  barcos  del  Gobierno  transitaban  gratis. 
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SISTEMAS  DE  RADIO  MEJORARAN 
LAS  OPERACIONES  DE  TRANSITO 


LA  SEÑALES  de  mano,  que  por  tantos 
años  han  sido  el  método  usado  por  los 
prácticos  del  Canal  para  comunicarle  a 
los  operarios  de  las  locomotoras  cuándo 
debían  arrancar,  detenerse,  arrastrar  o 
frenar,  ya  no  serán  uno  de  los  lazos  que 
más  compartían  en  sus  tareas  pues  están 
prontas  a  ser  desplazadas.  Se  usarán  sólo 
en  caso  de  que  falle  la  comunicación 
por  radio. 

Proyectado  para  entrar  ya  en  la  pri- 
mera etapa  de  su  operación  este  mes 
está  el  nuevo  sistema  de  radio  entre  los 
prácticos,  los  maestros  de  las  esclu- 
sas y  los  operarios  de  las  locomotoras  o 
"muías"  según  informe  de  la  Dirección 
de  Ingeniería  y  Construcción. 

El  nuevo  equipo  transmisor  y  receptor 
fue  adquirido  a  un  costo  nominal  de 
unos  $90,000.  Los  receptores  quedarán 
instalados  finalmente  en  57  de  las  nuevas 
y  más  potentes  locomotoras  que  se  están 
recibiendo  del  Japón  a  razón  de  unas 
3  cada  mes.  Dos  receptores  adicionales 
se  utilizarán  como  unidades  de  repuesto. 

Se  espera  la  entrega  de  40  unidades 
transmisoras/receptoras  para  los  prác- 
ticos y  los  maestros  de  las  esclusas 
durante  el  presente  mes  de  junio. 
Estas  reciben  y  transmiten  en  cuatro 
frecuencias. 

Se  encuentran  aquí  ya  23  de  las  nue- 
vas locomotoras,  habiéndose  establecido 
el  mes  de  agosto  del  próximo  año  como 
fecha  en  que  se  completará  la  entrega 
final  de  las  59  que  se  adquirirán  en  total. 
Dos  de  éstas  se  desmantelarán  para  pro- 
veer partes  de  repuesto.  Las  entregas  se 
han  estado  efectuando  con  anticipación 
a  lo  proyectado  por  unos  dos  meses.  Esto 
significa  que  el  sistema  de  transmisión  y 
recepción  puede  estar  en  uso  en  los  tres 
juegos  de  esclusas  en  menos  del  lapso  de 
un  año.  No  se  está  instalando  tal  equipo 
en  las  viejas  locomotoras  ya  que  resultan 
inadecuadas  para  el  mismo  y  además  no 
es  necesario  para  su  operación. 

El  propósito  del  sistema  es  el  de  trans- 
mitir instrucciones  sobre  las  operaciones 
entre  el  práctico  y  el  operario  de  la  loco- 
motora. Los  radios  serán  utilizados  por 
los  prácticos  para  hacerle  saber  a  los 
maestros  de  las  esclusas  sobre  la  distri- 
bución deseada  de  los  cables  y  la 
velocidad  de  las  locomotoras.  Esto  mejo- 
rará considerablemente  el  control  del 
práctico  sobre  la  operación  del  tránsito. 

Las  viejas  locomotoras  utilizan  sólo  un 


Desde   el   punto   de   vista   del   práctico   del   Canal,   es   así   como   se   ve   cuando    él   está 
dirigiendo  un  barco  a  través  de  las  esclusas.  El  utiliza  la  radio  para  dar  instrucciones. 


cable  y  se  mueven  más  lentamente  que 
las  nuevas.  Esto  significa  que  el  operario 
tiene  sólo  un  cable  que  vigilar  y  más 
tiempo  para  responder.  Los  dos  cables 
requieren  mucha  más  atención  de  su 
parte  y  con  la  mayor  velocidad  se  encon- 
tró que  las  señales  de  mano  eran  inade- 
cuadas. El  uso  de  un  receptor  significa 
que  puede  concentrar  toda  su  atención 
en  las  funciones  operativas  de  su  "muía" 
y  no  tiene  que  estar  pendiente  de  las 


señales  de  mano.  Podrá  vigilar  más  estre- 
chamente sus  dos  líneas  de  cables  y  coor- 
dinar más  rápidamente  con  el  práctico. 
Existen  aún  otras  ventajas  del  sistema. 
El  práctico  puede  llamar  anticipada- 
mente al  maestro  de  esclusas  para  infor- 
marle sobre  la  velocidad  que  requirirá 
y  otra  información  pertinente  al  tránsito. 
Anteriormente  el  maestro  de  esclusas 
llevaba  un  teléfono  portátil  y  verificaba 
tales   informes   con   el   operario   de  la 
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caseta  de  control.  El  operario  de  la 
caseta  de  control  obtiene  estos  informes 
mediante  el  teletipo  y  manteniéndose  en 
comunicación  con  el  despachador.  Era 
éste  un  sistema  bastante  complicado 
para  comunicarse  con  el  práctico  y  el 
maestro  de  las  esclusas  en  comparación 
con  un  medio  directo  de  radiocomuni- 
cación entre  los  dos. 

Estará  en  completa  operación  prime- 
ramente en  las  Esclusas  de  Gatún,  luego 
en  Pedro  Miguel  y  Miraflores  según  se 
vayan  recibiendo  el  resto  de  las  nuevas 
locomotoras. 

El  nuevo  sistema  estuvo  sometido  a 
prueba  de  marzo  a  noviembre  de  1963. 
Se  encontró  que  ofrecía  excelentes  mejo- 
ras en  las  comunicaciones.  Y  con  la 
necesidad  de  comunicación  más  rápida 
creada  por  las  nuevas  locomotoras  se 
necesitaba  un  nuevo  medio  para  solu- 
cionar el  problema.  Los  radios  resultaron 
ser  la  solución.  Las  pruebas  tuvieron  por 
conclusión  que  el  sistema  era  necesario 
para  garantizar  la  seguridad  de  los  trán- 
sitos y  satisfacer  los  nuevos  requisitos 
de  velocidad  en  los  tránsitos  que  estable- 
cen las  nuevas  locomotoras.  Las  viejas 
"muías"  tienen  una  velocidad  máxima 
de  2  millas  por  hora  al  remolcar  un 
barco;  la  velocidad  de  remolque  de  las 
nuevas  es  de  3  millas  por  hora.  En  el 
viaje  de  regreso  a  buscar  un  nuevo 
barco,  las  nuevas  se  mueven  a  9  millas 
por  hora  mientras  que  las  viejas  lo  hacen 
a  5  millas  por  hora.  El  viaje  de  regreso 
con  una  locomotora  nueva  resulta  en  un 
ahorro  de  10  minutos  de  tiempo,  lo  cual 
es  significante  si  se  multiplica  por  un 
crecido  número  de  tránsitos. 


El    práctico   del    Canal,    A.    L.    Wilder   da    las    instrucciones   por   radio    en    las    esclusas, 
avanzando  el  barco  poco  a  poco. 


El  Laconia,  guiado  por  comunicación  radial  entre  los  operarios  de  locomotoras  de  remolque 
y  el  práctico  a  bordo,  entra  en  las  esclusas. 
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Erradicarán 
A  las  Chitras 

Experimentos 
Beneficiosos 
Para  Control 


SE  DICE  que  toda  cosa  buena  viene  en 
envases  pequeños. 
No  así  la  chitra. 

Este  diminuto  insecto,  el  azote  del 
sector  Atlántico,  es  uno  de  los  pocos  que 
aún  abundan  en  la  Zona  del  Canal. 

Peritos  de  la  División  de  Sanidad 
encabezados  por  el  señor  James  P.  Mac- 
Laren,  consideran  que  la  chitra  repre- 
senta un  peligro  potencial  a  la  salud, 
a  pesar  de  que  ese  insecto  es  general- 
mente conocido  como  sencillamente 
molesto  pero  no  dañino.  Hace  poco  se 
concluyó  una  serie  de  ensayos  en  las 
aguas  de  un  manglar  de  25  acres  de 
extensión  en  la  ubicación  del  Depósito 
de  Municiones  de  la  Marina  cerca  del 
sector  de  Coco  Solo.  Se  opina  que 
estos  ensayos  han  dado  la  respuesta  al 
problema  de  la  chitra. 

Se  cree  que  se  pueda  ejercer  control 
sobre  el  mencionado  insecto  inundando 
ese  sector  con  las  mareas  litorales.  Esta 
inundación  de  las  orillas  fangosas  sala- 
das, lugares  favorecidos  por  el  insecto 
para  la  reproducción  de  su  prole,  ha 
eliminado  el  99  por  ciento  de  la  chitra 
y  su  larva. 

El  método  de  producir  la  inundación 
consiste  en  el  uso  de  compuertas  que 
mantengan  la  marea  en  el  sector 
manglar  en  un  nivel  fijo.  Ensayos  como 
éste  en  el  curso  de  dos  meses  tuvieron 
como  resultado  la  reducción  del  insecto 
en  el  lugar  de  los  ensayos  a  su  mínimo. 
Durante  los  últimos  7  meses  de  efectua- 
dos los  ensayos  las  muestras  obtenidas 
del  suelo  larval  y  la  cuenta  de  insectos 
adultos  sumaban  a  casi  cero.  Pero  las 
áreas  de  inspección  en  el  sector  de  los 
ensayos  e  investigaciones  no  inundadas 
mostraron  gran  número  de  larva  e  insec- 
tos adultos  durante  todo  el  curso  de  los 
estudios  realizados. 

Otro  método  de  estudio  consistió  en 
el  uso  durante  los  dos  meses  de  verano, 


El   entomólogo   Hawkins   alcanza   un   jarro   de   vidrio   que   está   junto   al   hundido   barril 
abierto.  El  jarro  contiene  chitras  que  se  han  desarrollado  en  el  lodo  salobre  del  barril. 


de  no  permitir  la  entrada  de  la  marea  en 
el  sector  de  ensayos.  La  chitra  dejó  de 
reproducirse  en  las  superficies  del  suelo 
que  había  quedado  completamente 
seco,  pero  continuó  reproduciéndose  a 
lo  largo  de  las  zanjas  de  drenaje  donde 
permaneciera  el  agua. 

Los  ensayos  para  el  control  de  la 
chitra  mediante  la  marea  fueron  inicia- 
dos en  1961  por  dirección  del  señor 
James  L.  Hawkins,  Jefe  del  Laboratorio 
de  Entomología  de  la  División  de  Sani- 
dad con  la  colaboración  de  la  Unidad 
Sanitaria  Ambiental  del  Ejército  de  los 
Estados  Unidos. 

La  División  de  Sanidad  instaló  los 
vertederos,  compuertas  y  diques  en  el 
sector  o  terreno  de  los  ensayos.  Para  la 
construcción  de  las  compuertas  se  con- 
siguió el  diseño  hecho  por  el  doctor 
Andrew  J.  Rogers,  Director  del  Centro 
de  Investigaciones  de  Vero  Beach, 
Florida. 

El  abrir  de  las  compuertas  da  entrada 
a  la  marea  para  la  inundación  de  las 
áreas  en  estudio.  Una  vez  que  la  marea 
haya  llegado  a  su  nivel  más  alto,  las 
compuertas  se  cierran,  quedando  así 
inundado  el  sector  de  25  acres  bajo  una 
capa  de  agua  de  una  profundidad  de 
seis  pulgadas  a  dos  pies.  El  nivel  fijo 
del  agua  fue  retenido  sobre  todo  el  sec- 
tor desde  el  mes  de  mayo  de  1963  hasta 
febrero  del  presente  año,  período  este 
durante  el  cual  se  continuaron  las  obser- 


vaciones sobre  la   reproducción  de  la 
chitra. 

Los  investigadores  sanitarios  descu- 
brieron que  si  la  vegetación  deja  de 
existir  o  es  eliminada,  surge  de  inme- 
diato el  problema  del  mosquito  que 
gusta  reproducirse  en  lugares  de  aguas 
salobres  estancadas  al  alcance  de  los 
rayos  directos  solares.  Los  mosquitos 
que  llegaron  a  reproducirse  en  el  sector 


Nuevos  retoños  que  obtienen  aire  para  los 
árboles  de  mangle  y  les  permiten  crecer  en 
en  los  manglares,  pueden  verse  en  esta 
zanja  de  desagüe.  Si  los  conductos  están 
cubiertos    de    agua,    los    árboles    morirán. 
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Jardín  Morgan 

Sello  Sitio 
en  la  Zona 

UNA  VISITA  AL  Jardín  Morgan  es 
como  contemplar  una  pintura  favorita— 
aunque  ya  la  hemos  visto  antes,  el 
placer  que  se  siente  lo  emociona  a  uno 
nuevamente. 

Situado  en  la  Carretera  Gaillard,  la 
colina  se  ve  encendida  con  los  colores 
de  flores  tropicales.  Una  caminata  por 
los  paseos  y  caminitos  bordeados  de  pal- 
meras ofrece  un  aspecto  diferente  al 
escenario  tropical  ordinario,  y  en  un 
punto,  ofrece  una  preciosa  vista  del 
Canal  de  Panamá.  Para  pasar  una  hora 
o  algo  así  de  placer  en  una  tarde  cual- 
quiera, bien  vale  la  pena  tomar  un  paseo 
y  hacer  una  gira  por  los  predios  del 
Jardín  Morgan. 


Un  ejemplar  de  las  bellas  flores  Heliconia, 

que  están  emparentadas  con  la  familia  del 

banano.  Estas  crecen  en  profusión  en  el 

Jardín  Morgan. 


de  los  ensayos  fueron  fácilmente  contro- 
lados mediante  el  riego  con  petróleo  o 
la  expulsión  acuática. 

Los  intentos  por  eliminar  la  chitra 
datan  del  año  1944  cuando  se  informó 
a  los  residentes  de  la  Zona  del  Canal 
sobre  la  existencia  de  dos  nuevas  clases 
de  repelente  contra  insectos  que  estaban 
de  venta  en  los  almacenes. 

Pero  no  se  llegó  a  hacer  nada  por 
dominar  al  insecto  sino  hasta  el  año 
1958  cuando  el  señor  J.  P.  Smith,  ex- 
Jefe  de  la  División  de  Sanidad  y  el 
médico  entomólogo  zoneíta,  Samuel  G. 


El  veteado  follaje  del  Hibisco,  una  de  las  comunes  pero  hermosas  flores  en  el  istmo.  Al 
fondo  están  los  Crotones  multicolores,  que  existen  en  gran  cantidad  en  el  Jardín  Morgan. 


Breeland,  efectuaron  un  ensayo  experi- 
mental con  la  aplicación  de  dieldrín  en 
pastillas,  un  veneno  con  el  cual  se 
esperaba  destruir  la  larva  en  el  suelo 
antes  de  que  pudiera  convertirse  en 
insecto  adulto. 

La  primera   aplicación   del   dieldrín 
resultó  en  una  notable  reducción  en  la 


reproducción  del  insecto  en  los  lugares 
tratados  con  esa  substancia  por  duración 
de  unos  8  meses,  pero  la  aplicación  del 
dieldrín  más  tarde  resultó  un  fracaso 
debido  a  que  la  chitra  en  el  entretanto 
había  desarrollado  una  resistencia  natu- 
ral o  tolerancia  contra  la  mencionada 
substancia  química. 
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PUERTOS  MUNDIALES 

Puerto  de  J4ouóton 
cAorio  el  Camino 
J4acia  óu  Qranaeza 

A  TRAVÉS  de  la  historia  las  grandes 
ciudades  del  mundo  se  han  caracteri- 
zado invariablemente  también  como 
grandes  ciudades  portuarias.  En  efecto, 
Houston  sólo  se  convirtió  en  una  gran 
ciudad  desde  el  momento  de  convertirse 
en  una  ciudad  portuaria. 

Directa  o  indirectamente,  fue  tanto 
el  puerto  como  la  vía  marítima  que  con- 
virtieron a  la  ciudad  de  Houston  de  un 
centro  que  moderadamente  prosperaba 
de  las  industrias  de  la  madera  y  el  algo- 
dón a  un  punto  comercial  entre  los  más 
grandes  de  la  nación  y  el  corazón  de 
la  aún  ascendente,  vital  y  estratégica 
industria  petroquímica. 

Fue  su  puerto  el  que  hizo  de  Houston 
la  primera  ciudad  del  Sur  tanto  en 
población  como  en  ingresos  económicos, 
la  sexta  en  cuanto  a  su  población  v  el 
reconocimiento  por  el  gobierno  como 
una  de  las  ciudades  de  más  rápido 
desarrollo  de  la  nación. 

Fue  su  puerto  el  que  le  dio  su  enorme 
industria  de  $2.6  billones  y  aportó  no 
solamente  las  refinerías  e  industrias 
petroquímicas,  sino  también  las  fábricas 
de  acero,  de  papel,  de  cemento  y  otras 
grandes  industrias  pesadas  que  de  otro 
modo  nunca  hubiesen  sido  fundadas 
en  Houston. 

Fue  su  puerto  el  que  le  dio  sus  seis 
principales  ramales  ferroviarios,  treinti- 
ocho  distintas  empresas  fletadoras,  vein- 
tisiete compañías  navieras,  treinticinco 
embarcadores  de  carga,  ocho  distintas 
líneas  de  barcazas,  once  empresas  em- 
pacadoras para  la  exportación,  dieci- 
nueve empresas  de  estiba,  y  numerosos 
otros  servicios  necesarios  para  el  movi- 
miento y  transporte  de  carga  tanto  para 
el  comercio  exterior  como  doméstico. 

Fue  su  puerto  y  las  empresas  indus- 
triales y  transportadoras  entre  los  fac- 
tores decisivos  por  los  cuales  fuere  la 
ciudad  de  Houston  escogida  como  sede 
del  Centro  de  Vuelo  Espacial  Tripulado, 
industria  que  aportó  otros  $200  millones 
en  facilidades  y  $60  millones  anuales 
en  salarios. 

Aun  cuando  difícilmente  se  pueden 
negar  las  generalidades  anteriormente 
apuntadas,  cabe  indicar  algunos  datos 
concretos  que  sirvan  para  fundamentar 
las  declaraciones  anteriores.  El  Puerto 


Edificio  Comercial  del  Puerto  de  Houston  con  sus  12  pisos,  pertenece  al  puerto. 

de  Houston,  la  Cámara  de  Comercio  de  el  Puerto,  la  industria  de  la  Vía  Marí- 

Houston,    la    Asociación    Marítima,    la  tima  y  el  área  metropolitana  que  sumi- 

Revista  de  Dirección  de  Ventas  y  demás  nistrar  estos  datos  concretos  y  cifras, 

fuentes  han  hecho  estudios  de  la  ciudad,  (Pasa  a  la  página  15) 

Mirando  río  abajo,  está  la  dársena  del  Puerto  de  Houston. 
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Junio  de  1964 


HISTORIA  DEL  CANAL 


Mace  50  c4noó 

DESPUÉS  DE  un  terremoto,  un  estudio 
detallado  de  las  estructuras  del  Canal 
recién  construido,  reveló  que  las  esclu- 
sas, las  represas  o  vertederos,  edificios 
o  residencias  permanentes  no  habían 
sufrido  daño  alguno.  Habían  algunas 
rajaduras  en  los  bloques  de  cemento  del 
edificio  de  la  Administración  en  Balboa. 
De  acuerdo  con  un  informe  contenido 
en  el  Registro  del  Canal,  el  movimiento 
sísmico  llegó  a  un  máximo  de  V  ó  VI 
en  la  Escala  Rossi-Forel  y  fue  suficiente- 
mente fuerte  para  "levantar  todas  las 
agujas  anotadoras  de  las  hojas  de  todos 
los  instrumentos." 

El  uso  comercial  del  Canal  de  Pana- 
má comenzó  el  18  de  mayo  de  1914 
cuando  tres  barcazas  cargadas  de  azúcar 
fueron  desviadas  de  la  ruta  de  Tehuan- 
tepec  por  la  Compañía  de  Vapores 
"American  Hawaiian"  y  fueron  remol- 
cadas de  Balboa  hacia  Cristóbal.  Para 
el  l9  de  junio  el  total  de  las  entradas 
del  Canal  en  concepto  de  peajes  sobre 
carga  y  tonelaje  en  lastre  llegó  a  la 
suma  de  $7,356. 

El  vapor  AlHanca  de  la  línea  de  vapo- 
res del  Ferrocarril  de  Panamá  cruzó 
las  esclusas  de  Gatún,  del  Atlántico 
hasta  el  Lago  Gatún  y  de  vuelta  el  8  de 
junio  de  1914,  siendo  éste  el  primer 
buque  de  pasajeros  en  entrar  o  cruzar 
las  esclusas  del  Canal.  El  vapor  Ancón 
cruzó  las  esclusas  de  Gatún  en  una 
operación  similar  el  día  11  de  junio. 
Un  buen  número  de  compañías  de 
vapores  estaban  organizando  nuevos 
itinerarios  anticipándose  a  la  apertura 
del  Canal  de  Panamá  al  tráfico  comer- 
cial. Estas  incluían  la  "British  Pacific 
Steam  Navigation  Co.,"  en  ese  entonces 
prestando  servicio  a  Sur  América  desde 
Europa,  la  "Luckenbach  Steamship  Co." 
con  servicio  entre  San  Francisco  y  Bal- 
boa, y  la  "W.  R.  Grace  Co."  que  ope- 
raba cuatro  buques  desde  Nueva  York 
a  San  Francisco  y  alrededor  de  Sur 
América. 

Mace  25  cAñoó 

AL  TORNARSE  más  serias  las  amena- 
zas de  una  segunda  guerra  mundial  en 
Europa,  el  Secretario  del  Ejército  de 
los  Estados  Unidos,  Harry  Woodring, 
instó  a  que  se  construyera  un  tercer 
juego  de  esclusas  para  el  Canal  de  Pana- 
má para  ser  utilizadas  exclusivamente 
por  los  buques  de  guerra  de  la  Armada 
de  los  Estados  Unidos  en  tiempos  de 
emergencia. 


En  testimonio  rendido  ante  el  Sub- 
eomité  de  Apropiaciones  de  la  Cámara, 
también  instó  a  que  se  reforzaran  las 
instalaciones  terrestres  y  marinas  en  la 
Zona  del  Canal  y  dijo  que  la  Armada 
de  los  Estados  Unidos  debía,  en  todo 
momento,  estar  asegurada.de  un  cruce 
rápido  y  seguro  por  el  Canal. 

El  llamado,  "Oíd  Timers'  Bill,"  expre- 
sando las  gracias  del  Congreso  a  los 
empleados  civiles  que  participaron  en 
la  construcción  del  Canal  y  otorgando 
anualidades  de  jubilación  más  liberales 
para  aquellos  que  prestaron  servicios 
por  3  o  más  años  durante  el  período  de 
construcción,  fue  aprobado  por  la  Cáma- 
ra de  Representantes  por  unanimidad. 

Mace  10  cAñoó 

EN  JUNIO  de  1954  se  iniciaron  en 
Washington  las  audiencias  sobre  la  ope- 
ración del  programa  de  reorganización 
del  Canal  de  Panamá.  El  Gobernador 
John  S.  Seybold,  uno  de  los  primeros 
testigos,  manifestó  que  el  nuevo  pro- 
grama estaba  funcionando  bien  y  que 
la  moral  de  los  empleados  era  bastante 


elevada.  Recomendó  tjue  el  diferencial 
de  salario  se  declarara  libre  de  impues- 
tos y  que  los  alquileres  se  rebajaran  en 
un  50  por  ciento.  Dijo  además  que  el 
éxito  de  la  empresa  canalera  en  llevar 
a  cabo  su  misión  dependía  de  la  habi- 
lidad en  obtener  y  conservar  empleados 
competentes. 

Mace  i  c4ño 

DIEZ  Y  SEIS  astronautas  de  los  Esta- 
dos Unidos,  incluyendo  seis  que  ya 
habían  viajado  por  el  espacio,  llegaron 
al  Istmo  el  mes  de  junio  del  año  pasado 
para  aprender  cómo  sobrevivir  en  las 
selvas  densas.  Se  pasaron  4  días  prepa- 
rándose en  la  Base  Aérea  de  Albrook 
y  4  días  en  la  selva  tropical. 

Miembros  de  la  junta  directiva  del 
Canal  de  Panamá,  acompañados  por  el 
Secretario  W.  H.  Whitman  del  Canal 
de  Panamá,  llegaron  por  avión  para  una 
visita  de  2  días  a  la  Zona  del  Canal. 
Revisaron  el  capital  y  el  presupuesto 
de  operaciones  para  1964  y  1965  y  dis- 
cutieron otros  asuntos  sobre  el  Canal 
de  Panamá. 


Un  "¿comosellama?"  No,  en  realidad  tiene  nombre— es  un  "autocarril"  en  el  lenguaje 
ferrocarrilero.  Dos  de  éstos  han  sido  adquiridos  por  la  División  de  Ferrocarril  y  se  utilizan 
para  inspeccionar  y  verificar  la  seguridad  de  los  rieles.  Pueden  llevar  siete  pasajeros  y  un 
conductor  y  podrían  usarse  para  suplementar  itinerarios  de  tren.  Las  pequeñas  ruedas 
de  acero  substituyen  las  llantas  de  goma. 
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NAVEGACIÓN 


¡Mujeres  a  bordo! 

CUANDO  LOS  hombres  se  hacen  a  la 
mar,  detrás  quedan  las  mujeres. 

Eso  era  de  antaño. 

Pero  en  el  mundo  moderno  en  que 
vivimos,  las  mujeres  pueden  seguir  a  sus 
hombres  cuando  éstos  se  hacen  a  la  mar, 
y  a  veces  también  sus  familias. 

La  dama  del  caso  actual  es  la  señora 
Ruth  de  Nygaard,  esposa  del  Capitán 
Einar  Nygaard  que  está  al  mando  del 
barco  Chüean  Reefer  de  bandera  dane- 
sa, y  que  a  menudo  pasa  por  el  Canal 
con  carga  de  bananos  procedente  de 
Guayaquil  con  destino  al  puerto  de 
Amberes. 

En  el  mes  de  mayo  la  señora  de  Ny- 
gaard acompañó  a  su  marido  en  la  50* 
travesía  de  dicho  barco  por  el  Canal  de 
Panamá.  A  pesar  de  ésto  la  señora  no 
contaba  con  el  número  de  travesías  cana- 
leras hechas  por  su  marido.  Cuando  de 
nuevo  pase  el  Capitán  Nygaard  con  su 
buque  por  el  Canal  en  dirección  al 
Atlántico  el  29  de  junio  será  ésta  su  150* 
travesía  por  la  vía  interoceánica  y  la 
última  al  mando  de  un  buque  como 
capitán. 

La  señora  de  Nygaard  es  una  de  tan- 
tas esposas  de  oficiales  a  quienes  las 
compañías  navieras  escandinavas  per- 
miten acompañar  a  sus  esposos  marinos 
en  uno  o  dos  viajes  cada  año.  En  lo  que 
se  refiere  a  naves  de  mayor  tamaño  que 
en  pocas  ocasiones  hacen  escala  en  el 
puerto  de  su  propio  país,  se  llegan  a 
hacer  arreglos  para  que  no  sólo  los 
acompañen  sus  esposas  sino  también 
los  hijos. 

De  Australia  a  L.A. 

SE  ESPERA  la  llegada  de  tres  naves 
cargueras,  dos  japonesas  y  una  sueca, 
que  harán  su  travesía  por  el  Canal  de 
acuerdo  con  el  itinerario  que  llevan  pero 
cuyos  puertos  de  destino  se  encuentran 
tan  geográficamente  distantes  como  lo 
es  el  puerto  de  Adelaide,  Australia,  del 
de  Tampa,  en  Florida.  Este  servicio  de 
vapores  dirigido  por  la  firma  Kawasaki 
Kisen  Kaisha,  Ltda.,  con  subsidio  del 
gobierno  australiano,  será  iniciado  por 
la  nave  Malaca  Mam,  perteneciente  a  la 
línea  de  vapores  "K,"  que  llegará  al 
puerto  de  Cristóbal  el  11  de  junio  pro- 
cedente de  Australia  vía  la  América  del 
Sur  y  los  puertos  del  Caribe.  Después 
de  hacer  escala  en  el  mencionado  puerto 
de  la  Zona,  esta  nave  zarpará  con  desti- 
no a  Tampa  y  a  otros  puertos  norteños 


TRANSITO  DE  NAVES  DE  ALTO 
CALADO  EN  ABRIL 

1964      1963 

Mercantes 1,011     919 

Gobierno  de  EE.  UU 23       22 

Gratis 8     7 

Total 1,042     948 

PEAJES" 

Comerciales ....  $5,205,789  $4,762,315 
Gobierno    de    los 

EE.    UU 97,742  99,315 

Total $5,303,531  $4,861,630 

CARGA" ° 

Comerciales 5,913,355  5,379,025 

Gobierno    de    los 

EE.    UU 70,187  78,541 

Gratis 50,655  23,562 

Total....      6,034,197  5,481,128 

°  Incluye   peajes   de   todas    las   naves,    pequeñas 
y  de  alto  bordo. 

°°Cifras  de  carga  en  toneladas  brutas. 

para  luego  regresar  y  hacer  su  travesía 
canalera  el  4  de  julio  con  destino  a 
San  Francisco,  California,  y  después  al 
Japón.  Según  la  firma  naviera  Royal 
Netherlands,  agentes  locales  de  la  línea 
vaporina  "K,"  éste  será  seguido  por  el 
barco  Vasaholm  de  bandera  sueca  y  más 
tarde  por  el  barco  japonés  Meisei  Maru. 

Nuevos  Barcos  de 
Viajes  Turísticos 

SE  HAN  añadido  dos  nuevos  nombres 
a  la  lista  de  naves  de  lujo  turísticas  que 
se  espera  arriben  a  los  puertos  del  Canal 
de  Panamá  durante  los  viajes  turísticos 
de  invierno   1964-1965.   Una  de  estas 


naves  se  llama  Ryndam,  perteneciente 
a  la  línea  naviera  Holland-America,  y  es 
esperada  en  Balboa  para  el  13  de  enero 
próximo.  La  segunda  se  trata  de  la  nave 
Shalom  de  la  nación  Israeli,  que  hace 
viajes  entre  el  puerto  de  Haifa,  Europa 
y  los  Estados  Unidos. 

El  barco  Ryndam  con  un  pasaje  de 
400  a  800  personas  va  a  hacer  un  viaje 
alrededor  del  mundo  partiendo  del  puer- 
to de  Rotterdam  a  principios  de  noviem- 
bre y  hará  escalas  en  Australia,  Nueva 
Zelandia  v  Tahití.  Por  primera  vez  este 
barco  hará  escala  también  en  los  puertos 
de  la  Costa  Occidental  de  los  Estados 
Unidos,  para  después  proceder  al  Canal 
de  Panamá  de  regreso  a  Europa  pasando 
por  Jamaica.  Los  representantes  na- 
vieros del  mencionado  trasantlántico, 
Pacific  Ford,  dicen  que  ésta  será  la  pri- 
mera travesía  del  Canal  por  ese  barco 
que  tiene  dos  años  de  construido,  ya 
que  con  anterioridad  casi  todos  los  viajes 
hechos  por  la  nave  han  sido  por  el 
noratlántico. 

El  barco  Shalom  de  la  Compañía  de 
Navegación  Israel  puede  que  incluya  el 
puerto  de  Cristóbal  en  sus  escalas  entre 
los  puertos  del  Caribe  durante  los  viajes 
turísticos  de  los  meses  invernales,  por 
más  que  sus  representantes  navieros 
locales,  la  United  Fruit,  no  han  recibido 
indicación  fija.  El  navio  Shalom  fue 
construido  en  Francia  hace  un  año  para 
el  servicio  trasatlántico,  de  la  línea  na- 
viera Zim  y  tiene  capacidad  para  trans- 
portar mil  pasajeros  en  sus  dos  clases. 


I  100 


1000 


900 
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Junio  de  1964 


ANIVERSARIOS 

(Basándose  sobre  total  de  Servicio  Civil) 


JDIRECCI 
TRANSPORTES 
Y  TERMINALES 

Ivan  A.  Hyacinth 

Subjefe    Oficinista    (Carga) 


DIVISIÓN  DE  SERVICIOS 
ADMINISTRATIVOS 

Joseph  Sinclair 

Técnii 
Fot 
Mu 


DIRECCIÓN  D 
Y  SERVICIOS  C 
Fitz  M. 

Capa' 
Harold  S 

Capataz  Aseador 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 

Robert  K  .Adams 

Primer   Capataz   (Portuario) 
Henry  E.  Lewis 

Primer  Capataz  Pintor 
Leonard  Small 

Lubricador  (Planta  de 
Equipo  Flotante) 


DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
.   Y  CONSTRUCCIÓN 

Clifford  Charles 

Cantero 

W.  Ellis 

de  Barcaza  de  Grúa 
aris 

stá\  (Mecanografía) 


ireccion  de 

r/nsportes 

rminales 

lle^Iayne 
ista 
nrique   I.   Marshall 
Mecánico  Automotriz 
Rudolph  G.  Reid 

Subjefe  Oficinista  (Carga) 

DIRECCIÓN 

DE 
SALUBRIDAD 

Roland  Cárter 

Oficinista 


OFICINA  DEL 
GOBERNADOR-PRESIDENTE 

John  E.  Deming 
Juez 

CONTRALORIA 

Femé  E.  Levee 

Escrutador  de  Reclamos 
(General) 

Francés  P.  Walker 

Oficinista,  Sección  de  Nóminas 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS 
Y  SERVICIOS  COMUNALES 

Lucy  R.  Blackman 
Vendedora 

William  M.  Boyce 

Vendedor 

Humberto  Castro 

Operario  de  Equipo  de 
Mantenimiento  de  Predios 

Luis  A.  Espinal 

Mozo  de  Oficio 

John  Grandison 

Obrero 

Alejandro  Martínez 
Sepulturero 

Dórico  Membache 
Mozo  de  Oficio 

Segundo  H.  Mero 

Panadero 

Juan  Padilla 

Recolector  de  Basura 

Clara  M.  Reid 

Oficinista  Encargada  de 
Cuentas  Corrientes 

Apolinar  Santamaría 

Encargado  de  Existencias 

Ruth  E.  Trotman 
Oficinista 

Linette  J.  Williams 
Criada 


DIRECCIÓN  DE  MARINA 

Enrique  Alvarenga 

Pasabarcos 
Tomás  G.  Amador 

Encargado  de  Mantemiento 
Jaime  D.  Ceballos  M. 

Pasabarcos 
Justo  P.  Facete 

Pasabarcos 
José  E.  Garay 

Pasacables 
Osborne  Hoy 

Marinero 
Víctor  G.  Jiménez 

Pintor   de    Mantenimiento 
Winston  Layne 
Ijarcos 
igstonj 


Amoldo  Orozco  S. 

Pasabarcos 
Hermán  Panzer 

Operario  de  Esclusas 
(Mecánico  Tornero) 
Federico  Ramos 

Pasabarcos 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 

Gerardo  Díaz  D. 

Marinero 
Luther  J.  Quinn 

2do.  Oficial, 

Draga  de  Cangilones,  Clase  I 
Agustín  Santana 

Marinero 
Israel  Watkins 

Encargado  de  Mantenimiento 
(Sistemas  de  Distribución) 


DIRECCIÓN  DE 
TRANSPORTES 
Y  TERMINALES 

Minnie  B.  Burton 

Ayudante  Oficinista 
(Estenografía) 
Reginal  W.  Graham 
Conductor  de  Camión 
(Remolque  Pesado) 
Robert  Lewin 

Estibador 
Benedicto  G.  López 

Carpintero  de  Mantenimiento 
Egbert  G.  Richardson 

Ayudante    de    Despacho    de 
Combustibles  Líquidos 
(Muelles) 

DIRECCIÓN  DE 
ASUNTOS  CTVILES 

Ethel  V.  Ferguson 

Maestra  de  Escuela  Intermedia, 
Escuelas  Estadounidenses 
Enoch  L.  Hooper 

Teniente,  Cuerpo  de  Bomberos 

DIRECCIÓN 

DE 
SALUBRIDAD 

Pauline  Fennell 

Auxiliar  de  Enfermería 
(Psiquiatría) 
Charles  E.  Hurdle 

Exterminador 
Delia  L.  Miller 
Ayudante  Dental 
(Restauraciones) 
Marguerite  M.  Orr 
Enfermera  Jefe 
(Psiquiatría) 
Raimundo  Vergara 

Auxiliar  en   el   Servicio 
de  Sala 


The  Panamá  Canal  Review  En  Español  13 


"Fuera  el  Ruido"  con  Orejeras 


Un  obrero  que  no  use  orejeras,  puede  darse 
cuenta  de  que  el  ruido  no  es  solamente 
incómodo,  sino  que  puede  dañar  el  oído. 

¿QUIEN  HA  oído  decir  que  la  gente  usa 
orejeras  en  el  trópico? 

Pues,  sepa  usted  que  los  empleados 
de  la  División  de  Electricidad  del  Canal 
de  Panamá  las  tienen  y  las  usan. 

Stanwood  O.  Specht,  Jefe  del  Ramo 
de  Energía  Mecánica  en  la  Planta  Gene- 
radora de  Miraflores  y  un  número  de 
empleados  que  trabajan  con  él  encuen- 
tran que  hay  ocasiones  en  que  las 
orejeras  se  hacen  muy  necesarias. 

Naturalmente  que  no  se  utilizan  como 
protección  contra  el  frío,  sino  como  una 
medida  de  seguridad  para  proteger  el 
oído  de  Specht  y  sus  hombres  cuando 
tienen  que  realizar  trabajos  largos  en 
estrecha  proximidad  a  las  enormes  tur- 
binas generadoras  de  combustión  a  gas 
de  petróleo  instaladas  recientemente  en 
Miraflores.  Estando  en  plena  operación, 
dichas  turbinas  suenan  algo  así  como  un 
bombardero  de  propulsión  a  chorro 
calentando  motores  para  despegar. 

Actualmente  las  orejeras  se  están 
usando  sólo  en  la  planta  subalterna  de 
Miraflores  pero  ya  son  equipo  regular  de 
seguridad  en  muchas  fábricas  y  plantas 
industriales  en  los  EE.  UU.  donde  hay 
exceso  de  ruidos  o  donde  los  empleados 
puedan  estar  expuestos  a  fuertes  rui- 
dos industriales  durante  prolongados 
períodos  de  tiempo. 

El  Consejo  Nacional  de  Seguridad 
exhorta  a  los  trabajadores  que  estén 
empleados  en  lugares  donde  los  ruidos 
industriales  alcanzan  cierto  nivel  a  que 
tomen  ciertas  precauciones  para  prote- 
ger sus  oídos.  El  nivel  del  estridente 
sonido  de  las  turbinas  de  Miraflores  se 
considera  como  un  nivel  crítico. 

Con  orejeras  que  amortiguan  los  soni- 
dos cubriéndoles  los  oídos,  los  trabaja- 
dores se  vieron  confrontados  con  otro 
problema— el  de  poderse  comunicar  con 
el  operario  del  tablero  que  trabaja  den- 
tro del  cuarto  de  control  que  queda 


totalmente  encerrado  en  vidrios. 

Los  ingenieros  de  la  División  de  Elec- 
tricidad solucionaron  este  problema  do- 
tando algunas  de  las  orejeras  de  arte- 
factos telefónicos  que  le  permiten  al  que 
las  tiene  puestas  hablar  v  escuchar  al 
operario  del  tablero  de  control. 


Las  dos  turbinas  a  gas  de  petróleo 
instaladas  en  Miraflores  son  las  primeras 
en  su  tipo  en  ser  adquiridas  por  el  Canal 
de  Panamá.  Han  aumentado  la  poten- 
cialidad generadora  de  energía  de  la 
Zona  del  Canal  en  aproximadamente 
una  tercera  parte  más. 


Las  orejeras  protegen  los  oídos  de  Robert  J.  Roy,  ingeniero  de  tumo  en  la  Subestación 
de  Miraflores,  quien  aparece  revisando  uno  de  los  turbogeneradores  de  gas  haciendo 
una  inspección  de  la  llamarada.  Roy  se  encuentra  dentro  de  la  cubierta  protectora  de 
aluminio  del  generador,  que  está  próxima  al  mismo  genrador.  El  relleno  sobre  la  turbina 
está  hecho  de  asbestos  y  es  una  protección  contra  el  calor. 


— ACCIDENTES. 

OCURRIDOS 

ESTE   MES 

Y 
DURANTE 

ESTE  AÑO 
ABRIL 

Todas  las  unidades 
Durante  el  presente  a"0 


CASOS  DE 
PRIMEROS 
AUXILIOS 


'64 


•63 


252       267 
1016     1038(36) 


INCAPACI- 
TADOS 


•64  '63 

18       22(1) 
76         71(10) 


DÍAS  perdidos 

POR 
INCAPACIDAD 

•64  '63 

632       421 
1305    2020(998) 


(  )  Total  Incluye  lesiones  ocurridas  en  trabajos  de  mantenimiento  de  Esclusas. 
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LA  HISTORIA  DE  NUEVA  ESTAMPILLA 


SIGUE  CRECIENDO  el  interés  en  la 
emisión  de  los  seis  sellos  conmemora- 
tivos de  la  Zona  del  Canal  para  el  15  de 
agosto  en  celebración  del  cincuentena- 
rio de  la  Zona  del  Canal  de  Panamá. 
La  forma  en  fine  los  mencionados  sellos 


y  otros  para  la  Zona  del  Canal  son  emi- 
tidos, constituye  un  relato  interesante. 

La  Comisión  Asesora  de  Sellos  de  la 
Zona  del  Canal  que  viene  funcionando 
desde  1946,  ayuda  al  Director  de 
Correos,   Earl  F.  Unruh,  a  escoger  los 


El  Puerto  de  Houston  abrió  el  camino  hacia  su  grandeza 

(Viene  de  la  página  10) 


demuestran  gráficamente  la  tremenda 
importancia  económica  que  el  agua  de 
profundo  calado  tiene  para  Houston. 

En  primer  lugar,  la  vasta  industria 
junto  con  la  de  la  Vía  Marítima  que 
surgiera  para  Houston  solamente  con 
motivo  de  sus  profundas  aguas  navega- 
bles, en  la  actualidad  cuenta  con  un  per- 
sonal calculado  en  100,000  personas, 
casi  la  duodécima  parte  de  la  población 
del  condado  de  Harris.  Usando  el  pro- 
medio de  uno  por  cuatro  como  base  del 
empleo  (es  decir,  empleado  el  jefe  de 
familia  con  esposa  y  dos  hijos),  esas 
100,000  personas  constituyen  una  ter- 
cera parte  del  personal  trabajador  del 
condado  de  Harris. 

Las  mencionadas  100,000  personas 
devengan  un  salario  promedio  de  $5,000 
anuales,  lo  que  representa  $500,000,000 
en  las  planillas  anuales  de  las  industrias 
marítimas. 

En  segundo  lugar,  se  calcula  que 
hay  otras  10,000  personas  que  prestan 
servicios  en  las  operaciones  de  las  faci- 
lidades portuarias,  los  muelles,  ferroca- 
rriles, líneas  de  barcazas,. líneas  camio- 
neras,  depósitos  de  carga,  la  estiba, 
embalaje  e  infinidad  de  otros  servicios. 
Partiendo  del  promedio  de  salarios 
anuales  de  $5,000,  se  pueden  añadir 
otros  $50  millones  a  las  planillas  del 
personal  que  se  dedica  a  muchísimos 
otros  negocios,  grupos  en  ocupaciones 
serviciales  y  profesionales  que  en  su 
mayor  parte  dependen  directa  o  indi- 
rectamente del  Puerto  de  Houston,  sus 
actividades  e  industrias. 

En  tercer  lugar,  existe  la'  actividad 
económica  impulsada  por  el  cargue  y 
descargue  de  un  barco  en  el  Puerto  de 
Houston,  y  sus  efectos  en  la  economía 
de  la  ciudad  y  del  país.  Un  estudio  del 
Puerto  de  Houston  llevado  a  cabo  hace 
pocos  años  por  la  empresa  consultora 
de  ingeniería  de  Knappen,  Tippetts, 
Abbott  &  MacCarthy  puso  de  manifiesto 
que  para  cargar  o  descargar  una  tone- 
lada de  cargamento  general  se  hace  un 
gasto  promedio  calculado  en  $17.20. 
Sobre  una  tonelada  de  trigo  el  cálculo 


era  de  casi  $5  y  para  el  manejo  de  una 
tonelada  de  petróleo,  $1. 

En  1962  se  manejó  en  el  Puerto  de 
Houston  5,111,669  toneladas  de  car- 
gamento general,  lo  cual  calculado  en 
$17.20  por  tonelada  arrojaba  una  acti- 
vidad económica  adicional  de  casi  $88 
millones.  Además  el  Puerto  embarcó 
2,795,864  toneladas  de  trigo  y  a  casi 
$5  por  tonelada,  ésto  arroja  una  activi- 
dad económica  de  $14  millones.  Se 
registraron  casi  35,488,293  toneladas 
de  petróleo  en  bruto  cargado  o  descar- 
gado en  el  Puerto  durante  el  curso  del 
año  a  razón  de  otros  $35  millones  verti- 
dos en  la  actividad  económica,  o  sea  un 
total  de  contribución  directa  de  otros 
$137  millones  en  circulación  gracias  a 
la  presencia  del  puerto  y  su  actividad. 

Las  planillas  relacionadas  con  las 
operaciones  portuarias,  el  manejo  de 
carga  y  servicios  marítimos  a  los  barcos 
ascienden  a  un  total  adicional  de  un 
billón  de  dólares  para  la  actividad  eco- 
nómica de  la  región  de  Houston.  Este 
dinero  adicional  en  circulación,  este 
poder  desembolsador  proviene  directa- 
mente del  Puerto  y,  sumado  a  medio 
billón  de  dólares  que  anualmente  pro- 
viene de  la  industria  de  la  Vía  Marítima. 


temas  v  diseños.  La  Comisión  se  inició 
con  tres  miembros  y  en  la  actualidad 
cuenta  con  seis,  siendo  cada  miembro 
nombrado  por  término  indefinido  por  el 
Gobernador  ante  la  recomendación  del 
Director  de  Correos.  Consiste  la  Comi- 
sión de  los  señores  J.  B.  Clemmons,  Pre- 
sidente, Paul  Runnestrand,  Willard  E. 
Gwilliam,  Robert  A.  Stevens,  Grover  D. 
Luce  y  Hugh  W.  Cassibrv.  Aunque  el 
Director  de  Correos  no  es  miembro  inte- 
grante de  la  mencionada  Comisión,  está 
presente  en  todas  las  reuniones  y  ayuda 
en  la  selección  del  material. 

Se  reciben  sugestiones  de  muchas 
fuentes  y  la  Comisión  toma  todas  en 
consideración.  Las  que  se  escogen  son 
sometidas  al  Gobernador  para  su  apro- 
bación. Una  vez  aprobada  una  emisión 
por  el  Gobernador,  la  Comisión  se  reúne 
para  escoger  el  diseño.  Se  estudian  las 
sugestiones  y  los  dibujos  y,  parcial- 
mente a  manera  de  eliminación,  se  llega 
a  la  selección  del  diseño.  Se  hacen  dis- 
tintos dibujos  los  que  se  someten  al 
Gobernador  para  su  aprobación.  Una 
vez  obtenida  esa  información,  el  Direc- 
tor de  Correos  envía  el  dibujo  a  la 
Dirección  de  Grabaciones  e  Imprenta 
para  la  elaboración  del  modelo. 

A  menudo  la  Dirección  prepara  dos  o 
más  modelos  v  cuando  el  Director  de 
Correos  los  recibe  convoca  una  reunión 
de  la  Comisión  Asesora  en  cuya  ocasión 
se  escoge  uno  de  los  modelos  para  su 
reproducción  final.  Con  ésto  se  da  por 
terminada  la  tarea  de  la  Comisión  hasta 
la  próxima  emisión  de  sello  postal  con- 
memorativo en  ocasión  de  una  actividad 
o  en  honor  de  una  persona. 


Planta  empaquetadora  de  mercancía  seca  en  el  Puerto  de  Houston. 
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